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Abstract of DE3509313 

The invention describes an airport fire-fighting 
tanker vehicle (1). The latter has a continuous 
chassis frame (8). This is supported via spring 
devices (9) on a plurality of driving axles (2-5) 
which can be driven independently of one 
another by a drive engine (13). An 
extinguishing medium pump (17) and a driver's 
cab (21 ) are also arranged on the chassis 
frame (8). The spring devices (9) via which the 
four driving axles (2-5) are supported on the 
chassis frame (8) are constructed as pressure 
medium springs (10). The pressure medium 
springs (10) assigned to wheels arranged on 
one longitudinal side are connected via a 
pressure medium supply system (53) and a 
load-compensating device (54) to the pressure 
medium springs assigned to the wheels 
arranged on the other longitudinal side. An 
automatic transmission (12) arranged between 
the driving axles (3, 4), facing one another, of 
a front and a rear running gear (6, 7) each 
consisting of two driving axles (2, 3; 4, 5) is 
connected to each running gear (6, 7). The 
central drive engine (13) is arranged above the 
rear running gear (7) on the chassis frame (8). 
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(53) Einsatzfahrzeug, insbesondere Flughafentankloschfahrzeug 

Die Erfindung beschreibt ein Flughafentankloschfahrzeug 
(1) Dieses weist einen durchgehenden Fahrgestellrahmen 
(8) auf. Dieser ist uber Federvorrichtungen (9) auf mehreren 
von einem Antriebsmotor (13) unabhangig voneinander an- 
getriebenen Fahrachsen (2-5) abgestiitzt. Auf dem Fahrge- 
stellrahmen (8) ist auch eine Loschmittelpumpe (17) und eine 
Fahrerkabine (21) angeordnet. Die Federvorrichtungen (9), 
iiber welche die vier Fahrachsen (2-5) am Fahrgestellrahmen 
(8) abgestiitzt sind, sind als Druckmittelfedern (10) ausgebil- 
det Die den an einer Langsseite angeordneten Radern zu- 
geordneten Druckmittelfedern (10) sind uber eine Druckmit- 
telversorgungsanlage (53) und eine Lastausgleichsvorrich- 
tung (54) mit den den an der anderen Langsseite angeordne- 
ten Radern zugeordneten Druckmittelfedern verbunden. Ein 
zwischen den einanderzugewandten Fahrachsen (3,4) eines 
jeweils aus je zwei Fahrachsen (2, 3; 4, 5) bestehenden vor- 
deren und hinteren Fahrwerks (6, 7) angeordnetes Automa- 
tikgetriebe (12) ist mit jedem Fahrwerk (6, 7) verbunden. Der 
zentrale Antriebsmotor (13) ist oberhalb des hinteren Fahr- 
werks (7) auf dem Fahrgestellrahmen (8) angeordnet. 
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PatentansprUche: 



1. Einsatzfahrzeug mit Loschmittelbehaltern, insbesondere Flughafentank- 
15schfahrzeug mit einem durchgehenden Fahrgestellrahmen, der auf mehreren 
von einem Antriebsmotor unabhangig voneinander angetriebenen Fahrachsen 
Uber Federvorrichtungen abgestutzt ist, mit einer auf diesem angeordneten 
Lbschmittelpumpe und mit einer Fahrerkabine, dadurch gekennzeichnet , daB 
vier Fahrachsen (2-5) Uber Druckmittelfedern (10,56) am Fahrgestellrahmen 
(8) abgestutzt und die den an einer Langs seite angeordneten Radern (33) zu- 
geordneten Druckmittelfedern (10) uber eine Druckmittelversorgungsanl age 
(53) und eine Lastausgleichsvorrichtung (54) mit den den an der anderen 
Langsseite angeordneten Radern (33) zugeordneten Druckmittelfedern (56) 
verbunden sind, wobei ein zwischen den einander zugewandten Fahrachsen 
(3,4) eines jeweils aus je zwei Fahrachsen (2,3;4,5) bestehenden vorderen 
und hinteren Fahrwerks (6,7) angeordnetes Automatikgetriebe (12) mit jedem 
Fahrwerk (6,7) verbunden ist und der zentrale Antriebsmotor (13) oberhalb 
des hinteren Fahrwerks (7) auf dem Fahrgestellrahmen (8) angeordnet ist. 

2. Einsatzfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB ein 
Reifeninnenraum (57) der Rader (33) der Fahrachsen (2-5) uber eine Reifen- 
druckregelanlage (55) mit der Druckmittelversorgungsanl age (53) verbunden 
und vorzugsweise jedem Reifeninnenraum (57) ein eigenes Regelventil (60) in 
der Reifendruckregelanlage (55) zugeordnet ist. 

3. Einsatzfahrzeug nach einem der Anspruche 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB den Radern (33) der Fahrachsen (2-5) Schei benbremsen (62) zu- 
geordnet sind. 



- J6 - 

3 5 u 3 3 1 3 

4. Einsatzfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeich- 
net, daB im wesentlichen zwischen den beiden Fahrwerken (6,7) der Loschmit- 
tel behalter (15) fiir ein flussiges Loschmittel (16) und naher dem der 
Fahrerkabine (21) benachbarten vorderem Fahrwerk (6) eine mit einem Motor 
(34) gekuppelte Loschmittel pumpe (17) angeordnet ist, wobei zwischen der 
Loschmittel pumpe (17) und der vor dem vorderem Fahrwerk (6) befindlichen 
Fahrerkabine (21) oberhalb des vorderen Fahrwerks (6) ein Loschmittel be- 
halter (18) und eine Treibgasanlage (20) fur pulverformiges Loschmittel 
(19) sowie insbesondere Schaummittel tanks (35) angeordnet sind. 

5. Einsatzfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB im Bereich vor dem vorderen Fahrwerk (6) drei Loschmittel werfer 
(23,30,31), vorzugsweise einer am Dach (22) und zwei in der vom Fahrwerk 
(6) abgewendeten Stirnseite (28) der Fahrerkabine (21) angeordnet sind. 

6. Einsatzfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Loschmittel werfer (23,30,31) in der Stirnseite (28) der 
Fahrerkabine (21) unterhalb der Windschutzscheibe (40) mit einer innerhalb 
der Karosserieumgrenzung befindlichen Ruhestellung (44) und mit einer fiber 
diese vorkragenden Einsatzstellung (32) angeordnet sind, wobei vorzugsweise 
das Gehause (47) fiir die Loschmittel werfer (30,31) durch eine verstellbare 
Klappe (39) verschlieBbar ist. 



7. Einsatzfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeich- 
net, daB von den in der Stirnseite (28) der Fahrerkabine (21) nebeneinander 
angeordneten Loschmittelwerfern (30,31), vorzugsweise einer mit dem Losch- 
frittel behalter (18) fiir pulverformiges Loschmittel (19) und der andere mit 
einer Loschmittel pumpe (17), insbesondere fiir Loschschaum verbunden ist. 

8. Einsatzfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeich- 
net, daB vor dem vorderen Fahrwerk (6) in der Seitenwand (24) der Fahrer- 
kabine (21) eine zweiteilige Innenschwenktiir (25) angeordnet ist, deren 
vorderer und hinterer Turteil (67,68) urn eine diesen jeweils im Bereich 
ihrer vertikalen Langsmittelachse zugeordnete Drehachse (69,70) entgegen 
der Fahrtrichtung (14) gegen den Innenraum schwenkbar und der hintere Tur- 
teil (68) auf einer in Fahrzeugl angsrichtung (14) und gegen die Stirnseite 
(28) der Fahrerkabine (21) zugerichteten Fiihrungsvorrichtung verschiebbar 
gelagert ist. 
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9. Einsatzfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 8, dadurch gekennzeich- 
net, daB 1m Bereich der Fahrwerke (6,7) Bodenspriihdiisen (26) angeordnet und 
liber Steuerventile mit der Loschmittelpumpe (17) verbunden sind. 

10. Einsatzfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 9, dadurch gekennzeich- 
net, daB Starter (79,80) des den Fahrwerken (6,7) zugeordneten Antriebs- 
motors (13) und bzw. oder des der Loschmittelpumpe (17) zugeordneten Motors 
(34) uber eine Startelektronik (90) wahrend der hintereinander ablaufenden 
Startvorgange jeweils periodisch aufeinanderfolgend mit der dem Antriebs- 
motor (13) und der dem Motor (34) zugeordneten Batterieanlage (83,84) zu- 
sammengeschaltet sind. 

11. Einsatzfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB jede der Fahrachsen (2-5) im Bereich jedes der Langstrager 
(97,98) des Fahrgestellrahmens (8) uber zwei in Fahrtrichtung - Pfeil 14 - 
hintereinander angeordnete Druckmittelfedern (99,100,101,102) abgestutzt 
ist und ein Achsgehause (96) uber zwei im Bereich der beiden Langstrager 
(97,98) und einen etwa mittig dazwischen angeordneten Langstrager (108,110) 
sowie zwei parallel zur Fahrachse (2-5) angeordnete Querlenker (111), die 
sich jeweils zwischen je einem der Langstrager (97,98) und dem Mittelbe- 
reich der Fahrachse (2-5) erstrecken, abgestutzt ist. 

12. Einsatzfahrzeug nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, daB die 
oberen und unteren Langslenker (110,108) in etwa gleich lang sind und die 
Anlenkpunkte an einer Drehmomentstutze (109) in Fahrtrichtung - Pfeil 14 - 
im Abstand voneinander angeordnet sind, wobei sich die Achsmittell inie 
(103) in Ruhestellung etwa mittig zwischen den beiden in Fahrtrichtung von- 
einander distanzierten Druckmittelfedern (99,100,101,102) befindet. 

13. Einsatzfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB jeder Fahrachse (2-5) parallel zu den Druckmittelfedern (99- 
102) ein StoBdampfer (107) zugeordnet ist, wobei vorzugsweise bei den 
beiden ein Fahrwerk (6,7) bildenden Fahrachsen (2,3;4,5) die StoBdampfer 
(107) auf den beiden voneinander abgewendeten Seiten der Fahrachsen 
(2,3;4,5) angeordnet sind. 
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14. Einsatzfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 13, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB am Achsgehause (96) etwa mittig zwischen den beiden Druck- 
mittelfedern (99-102) oder jeder der beiden Druckmittelfedern (99,100, 
101,102) MeBwertgeber (66) z.B. MeBfiihler (112) oder Schalter (113) zuge- 
ordnet sind, die mit dem Achsgehause (96) und bzw. oder den Auslegern (104, 
105) und den Langstragern (97,98) gelenkig verbunden sind. 

15. Einsatzfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 14, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die MeBwertgeber (66) im Bereich der einem Langstrager (97 
oder 98) angeordneten Druckmittelfedern (99,101) mit den MeBwertgebern (66) 
uber die Lastausgleichsvorrichtung (54) zusammengeschaltet sind, die den 
den gegeniiberliegendem Langstrager (98) zugeordneten Druckmittelfedern (100 
oder 102) zugeordnet sind, wobei vorzugsweise die zwischen der einen Fahr- 
achse (2 bzw. 4) und dem einen Langstrager (97) angeordneten MeBwertgeber 
mit den zwischen der anderen Fahrachse (3 bzw. 5) und dem anderen Langs- 
trager (98) im Bereich der Druckmittelfedern (102 bzw. 100) angeordneten 
MeBwertgeber uber Leitungen (123,124) mit einer Vergleichsstufe (125) der 
Lastausgleichsvorrichtung (54) zusammengeschaltet sind. 

16. Einsatzfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 15, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Scheibenbremsen (62) je einer Fahrachse (2 bzw. 3) des 
vorderen Fahrwerks (6) und je eine Fahrachse (4 bzw. 5) des hinteren Fahr- 
werks (7) mit einem Antiblockierventil (146 bzw. 147) des Antiblockier- 
systemes (64) zusammengeschaltet ist und daB jeder Scheibenbremse (62) der 
beiden Fahrwerke (6,7) ein Drehgeber (65) zugeordnet ist, dessen Ausgange 
mit den Eingangen jenes Antiblockierventiles (146,147) zusammengeschaltet 
sind, welches auch mit den den zugehbrigen Scheibenbremsen (62) zugehorigen 
Bremszylindern (144,145) verbunden ist. 

17. Einsatzfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 16, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ein Vierkreisschutzventil (155) der Bremsanlage uber ein 
Handbremsventil (161) mit drei Bremszylindern (162-164) verbunden ist, die 
mit Bremsscheiben (165,166) zusammenwirken, wovon eine auf einer Antriebs- 
welle (11) zwischen Antriebsmotor (13) und Automatikgetriebe (12) und die 
beiden weiteren auf Antriebswellen (11) zwischen dem Automatikgetriebe (12) 
und dem vorderen bzw. hinteren Faahrwerk (6,7) angeordnet sind 
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18. Einsatzfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 17, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB den Radern (33) des vorderen und hinteren Fahrwerks (6,7) 
eine Reifendruckregelanlage (55) zugeordnet ist, deren Relaisventile (170) 
und deren Reifendrucksteuerventile (171 iiber unabhangig voneinander beta- 
tigbare Steuerventile (168,169) beaufschlagbar sind und daB die Reifen- 
drucksteuerventile (171) auf den sich drehenden Radern (33) angeordnet und 
mit einem SchlieBorgan (174) versehen sind, welches iiber das Steuerventil 

(169) Oder bei Unterschreiten eines Minimalf ulldruckes selbstta'tig die Lei- 
tungsverbindung zwischen dem Reifeninnenraum (57) und dem Relaisventil 

(170) unterbricht. 
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Einsatzfahrzeug, insbesondere Flughafentankloschfahrzeug 



Die Erfindung betrifft ein Einsatzfahrzeug mit Loschmittelbehaltern, insbe- 
sondere Flughafentankloschfahrzeug, mit einem durchgehenden Fahrgestel Iran- 
men, der auf mehreren von einem Antri ebsmotor unabhangig voneinander ange- 
triebenen Fahrachsen Uber Federvorrichtungen abgestutzt ist, mit einer auf 
diesem angeordneten Ldschmittelpumpe und mit einer Fahrerkabine. 

Es sind bereits Einsatzf ahrzeuge, insbesondere Flughafentankloschfahrzeuge, 
bekannt geworden - gemSB dem von der Anmelderin hergestellten Flughafentank- 
loschfahrzeug Puma - welche mit einem durchgehenden Fahrgestel 1 rahmen ver- 
sehen sind. Dieser ist auf mehreren von einem Antri ebsmotor unabhangig von- 
einander angetriebene Fahrachsen Uber Federvorrichtung abgestutzt. Auf dem 
Fahrgestel 1 rahmen sind Lbsehnnttelbehalter, eine LSschmittelpumpe und eine 
Fahrerkabine angeordnet. Das Einsatzfahrzeug weist drei Fahrachsen auf, wo- 
bei eine Fahrachse das vordere Fahrwerk und zwei Fahrachsen das hintere 
Fahrwerk bilden. Der zentrale Antri ebsmotor fur den Fahrantrieb und die 
Lbschmittelpumpe ist in einem sich von der hinteren Fahrachse des hinteren 
Fahrwerks in einem Uber diesen nach hinten vorkragenden Rahmenteil des Fahr- 
gestellrahmens gelagert. Ein Loschmittelbehalter ist Uber der vorderen Fahr- 
achse des hinteren Fahrwerks und ein weiterer Loschmittelbehalter zwischen 
den beiden Fahrwerken angeordnet. Zwischen dem letztgenannten Loschmittelbe- 
halter und dem vorderen Fahrwerk ist die Lbschmittelpumpe angeordnet. 



Eine Fahrerkabine kragt von oberhalb des vorderen Fahrwerk in Fahrtrichtung 
uber das vordere Fahrwerk vor. Am Dach der Fahrerkabine ist ein Loschmittel- 
werfer angeordnet. Derartige Einsatzfahrzeuge haben sich insbesondere als 
Flughafentankloschfahrzeuge bestens bewahrt. Fiir GroBflughafen konnten sie 
jedoch nicht in alien Fallen die in sie gestellten Anforderungen erfiillen. 

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Einsatzf ahrzeug, 
insbesondere ein Flughafentankloschf ahrzeug, zu schaffen, mit dem es moglich 
ist, einen moglichst groBen Loschmittelvorrat an verschiedenen Loschmitteln 
mit hoher Geschwindigkeit an den Einsatzort zu verbringen und ein Feuer mog- 
lichst von einem zentralen Ort wirkungsvoll bekampfen zu konnen. Daruber- 
hinaus soil es moglich sein, das Fahrzeug rasch an wechselnde Umgebungsbe- 
dingungen, insbesondere zwischen der Fahrt auf befestigten StraBen bzw. 
Landebahnen und im Gelande, anzupassen sowie auf befestigten Fahrbahnen eine 
moglichst hohe Kurvengeschwindigkeit zu erreichen. 

Diese Aufgabe der Erfindung wird dadurch gelost, daB vier Fahrachsen iiber 
Druckmittelfedern am Fahrgestellrahmen abgestiitzt und die den an einer 
Langsseite angeordneten Radern zugeordneten Druckmittelfedern iiber eine 
Druckmittelversorgungsanlage und eine Lastausgleichsvorrichtung mit den den 
an der anderen Langsseite angeordneten Radern zugeordneten Druckmittelfedern 
verbunden sind, wobei ein zwischen den einander zugewandten Fahrachsen eines 
jeweils aus je zwei Fahrachsen bestehenden vorderen und hinteren Fahrwerks 
angeordnetes Automatikgetriebe mit jedem Fahrwerk verbunden ist und der zen- 
trale Antriebsmotor oberhalb des hinteren Fahrwerks auf dem Fahrgestellrah- 
men angeordnet ist. Die Vorteile dieser Uberraschend einfachen Lbsung liegen 
darin, daB durch die Auslegung des Fahrgestells des erf indungsgemaBen Ein- 
satzf ahrzeuges in Verbindung mit den Druckmittelfedern und der Anordnung des 
Antriebsmotors bzw. Automatikgetriebes die Voraussetzungen geschaffen wer- 
den, urn den Fahrgestellrahmen iiber seinen Langsverlauf nahezu mit einer 
Gleichlast zu belasten. Dies ermoglicht von sich aus bereits ein wesentlich 
besseres Fahrverhalten des Einsatzf ahrzeuges, welches durch die Anordnung 
zweier zweiachsiger Fahrwerke noch zusatzlich unterstiitzt wird. Gleichzeitig 
wird aber durch die Verwendung von Druckmittelfedern noch erreicht, daB die 
an sich bereits sehr guten Lastverteilungsverhaltnisse und die damit erziel- 
baren guten Fahreigenschaften an die rasch wechselnden Fahrbedingungen - be- 
festigte StraBe oder Gelande - einfach angepaBt werden konnen und bei der 
Fahrt auf befestigten StraBen bzw. Landebahnen durch eine Verstellung des 



Fahrgestellrahmens in eine abgesenkte Stellung gegenuber den Fahrachsen die 
Fahreigenschaften und die Kurvengeschwindigkeit noch erhoht werden konnen. 
1st der Einsatzort erreicht, kann das Einsatzf ahrzeug ohne Verzogerung des 
Einsatzes unmittelbar von der befestigten Fahrbahn in das Gelande fahren, da 
bei Erkennen der Einsatzsituation durch den Fahrer bereits bei der Annahe- 
rung an den Einsatzort der Fahrgestel 1 rahmen mit den darauf befindlichen 
Aufbauten gegenuber den Fahrachsen angehoben und in die Gel andefahrstel lung 
verbracht werden kann. Damit konnen die bei Einsatzf ahrzeugen auf Flughafen 
1 eben snot wend i gen ErsthilfemaBnahmen rascher einsetzen, als dies bisher ub- 
lich war, wobei gleichzeitig ein groBerer Loschmittel vorrat an die Einsatz- 
stelle verbracht werden kann. 

GemaB einem weiteren wesentlichen Merkmal der Erfindung 1st vorgesehen, daB 
ein Reifeninnenraum der Rader der Fahrachsen liber eine Reifendruckregelan- 
lage mit der Druckmittelversorgungsanlage verbunden und vorzugsweise jedem 
Reifeninnenraum ein eigenes Regelventil in der Reifendruckregelanlage zuge- 
ordnet ist, wodurch nicht nur die Lage des Fahrgestellrahmens bzw. der Ab- 
stand desselben von der Radaufstandsflache, sondern auch die Traktions- bzw. 
Antriebsbedingungen an die unterschiedlichen Voraussetzungen bzw. Reibwerte 
auf der Fahrbahn bei Schaummittel bzw. im Gelande oder dgl . durch Absenken 
des Druckes bzw. bei hohen Fahrgeschwindigkeiten eine Reifenschonung durch 
Anheben des Reifendruckes erzielt werden kann. 

Im Rahmen der Erfindung ist es weiters auch moglich, daB den Radern der 
Fahrachsen Scheibenbremsen zugeordnet sind, wodurch auch bei mehrmaligen 
extrem starken Verzogerungen des Einsatzf ahrzeuges bei hohem Gewicht aus 
hohen Geschwindigkeiten, wie es beispielsweise vor Kurvenfahrten am Einsatz- 
weg oftmals der Fall ist, das Bremsverhalten gleichgehalten werden kann und 
in etwa immer gleiche Verzogerungswerte vorliegen. Dariiberhinaus ist eine 
Verminderung der Bremslei stung, beispielsweise durch Eindringen von Feuch- 
tigkeit oder Einwirken zu hoher Temperaturen, wie dies bei Einsatzorten auf 
Flughafen vorkommen kann, ausgeschaltet . 

Nach einer anderen Ausfiihrungsvariante der Erfindung ist vorgesehen, daB im 
wesentlichen zwischen den bei den Fahrwerken der Loschmittelbehalter fiir ein 
fliissiges Loschmittel und nSher dem der Fahrerkabine benachbarten vorderem 
Fahrwerk eine mit einem Motor gekuppelte Loschmittel pumpe angeordnet ist, 
wobei zwischen der Loschmittel pumpe und der vor dem vorderen Fahrwerk be- 
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findlichen Fahrerkabine oberhalb des vorderen Fahrwerks ein Loschmittel be- 
halter und eine Treibgasanlage fiir pulverformiges Loschmittel sowie insbe- 
sondere Schaummittel tanks angeordnet sind. Diese Anordnung der Aufbauteile 
auf dem Fahrzeg schafft im Bereich der beiden Fahrwerke annahernd gleiche 
Belastungsverhaltnisse und in Art einer Gleichlast erfolgende Belastungen 
des Fahrgestellrahmens und somit eine gleichmaBige Aufteilung der Gesamtlast 
auf die beiden Fahrwerke, Somit liegen bei jedem Rad annahernd die gleichen 
Vortriebsvoraussetzungen vor, sodaB ein gutes Traktionsverhalten, vor allem 
bei Fahrten auf rutschigem Untergrund, insbesondere im Gelande, erreicht 
ist. 

Weiters ist es auch moglich, daB im Bereich vor dem vorderen Fahrwerk drei 
Loschmittel werfer, vorzugsweise einer am Dach und zwei in der vom Fahrwerk 
abgewendeten Stirnseite der Fahrerkabine angeordnet sind. Dadurch ist es 
moglich, unmittelbar vor dem Einsatzf ahrzeug liegende Brandstellen aus einem 
Bereich unterhalb der Windschutzscheibe zu bekampfen, sodaB eine freie Sicht 
auf liber den Brandherd liegende Bereiche moglich ist, wobei mit dem am Dach 
angeordneten Loschmittel werfer hoher liegende oder weiter entfernt liegende 
Risikostellen geschiitzt bzw. weitere Brandstellen gesondert bekampft werden 
konnen. Dies ist insbesondere dann von Vorteil, wenn beispielsweise ein 
Fahrgestell brand bei einem Flugzeug mit den stirnseitigen Loschmi ttelwerf ern 
bekampft wird und der am Dach montierte Loschmittel werfer zum Absichern bzw, 
Aufbau eines Sicherheitsschaumteppichs im Bereich der Tragflachen bzw. 
Treibstoff tanks verwendet wird. 

Von Vorteil ist es weiters, wenn die Loschmittel werfer in der Stirnseite der 
Fahrerkabine unterhalb der Windschutzscheibe mit einer innerhalb der Karos- 
serieumgrenzung befindlichen Ruhestellung und mit einer Liber diese vorkra- 
genden Einsatzstellung angeordnet sind, wobei vorzugsweise das Gehause fiir 
die Loschmittel werfer durch eine verstellbare Klappe verschlieBbar ist. Da- 
durch ist die freie Sicht des Fahrers durch die in der Stirnseite angeord- 
neten Loschmittel werfer wahrend der Fahrt zum Einsatzort nicht behindert und 
die Loschmittel werfer sind vor Verschmutzungen bei der Anfahrt zum Einsatz- 
ort, beispielsweise auch Vereisungen und dgl . , geschiitzt untergebracht. 
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Nach einer weiteren Ausfuhrungsform der Erfindung ist vorgesehen, daB von 
den in der Stirnseite der Fahrerkabine nebeneinander angeordneten Loschmit- 
telwerfern, vorzugsweise einer mit dem Loschmittel behalter fiir pulverformi- 
ges Loschmittel und der andere mit einer Loschmittel pumpe, insbesondere fiir 
Loschschaum, verbunden ist. Damit ist ein rascher Wechsel bzw. ein gleich- 
zeitiges Bekampfen von Brandherden mit unterschiedlichen Loschmitteln in 
uberraschend einfacher Weise mSglich. 

Nach einer weiteren Ausbildung der Erfindung ist vorgesehen, daB vor dem 
vorderen Fahrwerk in der Seitenwand der Fahrerkabine eine zweiteilige Innen- 
schwenktur angeordnet ist, deren vorderer und hinterer Turteil urn eine die- 
sen jeweils im Bereich ihrer vertikalen Langsmittelachse zugeordnete Dreh- 
achse entgegen der Fahrtrichtung gegen den Innenraum schwenkbar und der hin- 
tere TUrteil auf einer in Fahrzeuglangsrichtung und gegen die Stirnseite der 
Fahrerkabine zugerichteten Fiihrungsvorrichtung verschiebbar gelagert ist. 
Diese spezielle Turkonstruktion ermoglicht es, das Fahrzeug ohne Veranderung 
der Lichtraumbreite auch bei geoffneten Turen zu fahren bzw. ist es moglich, 
bereits abzufahren, bevor die Tur vollstandig geschlossen ist. Gleichzeitig 
ist der geringe Platzbedarf der Tur im Innenraum von Vorteil, sodaB das Aus- 
steigen des Personals sowie die Bewegungsfreiheit im Inneren der Fahrer- 
kabine nicht eingeschrankt wird. 

ErfindungsgemaB ist es auch moglich, daB im Bereich der Fahrwerke Boden- 
spruhdtisen angeordnet und uber Steuerventile mit der Loschmittel pumpe ver- 
bunden sind, wodurch die in der Fahrerkabine eingebauten Loschmittelwerfer 
unmittelbar zur Bekampfung des Brandherdes eingesetzt werden konnen und 
trotzdem die voile Sicherheit des Einsatzfahrzeuges bei einem Vordringen an 
den Brandherd sichergestellt ist. 

SchlieBlich ist es im Rahmen der Erfindung auch moglich, daB Starter des den 
Fahrwerken zugeordneten Antriebsmotors und bzw. oder des der Loschmittel- 
pumpe zugeordneten Motors iiber eine Startelektronik wahrend der hinterein- 
ander ablaufenden Startvorgange jeweils periodisch aufeinanderfolgend mit 
der dem Antriebsmotor und der dem Motor zugeordneten Batterieanlage zusam- 
mengeschaltet sind. Dadurch wird ein rascher und storungsfreier Startvorgang 
erzielt . 
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Durch die in den weiteren Unteranspruchen gekennzeichneten Ausfuhrungs- 
varianten wird ein ruhiger Lauf von al 1 radgetri ebenen und gelandegangigen 
Fahrzeugen mit Luftfederung erreicht und die Vorteile der Luftfederung in 
uberraschender Weise dazu ausgenutzt, urn auch die moglichen Kurvengeschwin- 
digkeiten zu erhohen. Desweiteren wird die Fahrsicherheit und das Traktions- 
verhalten eines der art ig ausgebildeten Fahrzeuges auf befestigten Fahrbahnen 
bzw. im Gelande erheblich verbessert. 



Zum besseren Verstandnis der Erfindung wird diese im folgenden anhand der in 
den Zeichnungen dargestellten Ausfuhrungsbeispiele naher erlautert. 
Es zeigen: 

Fig. 1 ein erf indungsgemaBes Einsatzfahrzeug in Seitenansicht; 

Fig. 2 das Einsatzfahrzeug nach Fig.l in Draufsicht; 

Fig. 3 eine Stirnansicht des Einsatzfahrzeuges nach Fig.l und 2 
von hinten; 

Fig. 4 eine Stirnansicht des Einsatzfahrzeuges nach den Fig.l bis 
3 von vorne; 



Fig. 5 eine Stirnansicht des Einsatzfahrzeuges nach den Fig.l bis 
4, bei der ein in der Stirnseite der Fahrerkabine angeord- 
neter Loschmittelwerfer ausgefahren ist, in groGerem MaB- 
stab; 

Fig. 6 eine Draufsicht auf den Fahrgestellrahmen des Einsatzfahr- 
zeuges in vereinfachter schematischer Darstellung; 

Fig. 7 einen Teil der Fahrerkabine des Einsatzfahrzeuges mit der 
in einer Seitenwand derselben angeordneten Innenschwenktur 
in Seitenansicht; 



yf3 

Fig. 8 die Innenschwenktiir nach Fig. 7 in Draufsicht; 

Fig. 9 einen Stroml auf pi an einer Starteinrichtung in vereinfach- 
ter schematischer Darstellung; 

Fig. 10 das hintere Fahrwerk des Einsatzfahrzeuges in Seitenan- 
sicht; 

Fig. 11 das hintere Fahrwerk nach Fig. 10 in Draufsicht; 

Fig. 12 eine Stirnsansicht einer der vorderen Fahrachse des hinte- 
ren Fahrwerks im Schnitt gemaB den Linien XII-XII in 
Fig. Hi 

Fig. 13 eine hintere Fahrachse des hinteren Fahrwerks in Stirnan- 
sicht im Schnitt gema'6 den Linien XI II-XIII in Fig. 11; 

Fig. 14 einen Schaltplan der Lastausgleichsvorrichtung fur die 

zwischen den Fahrachsen und dem Fahrgestel 1 rahmen angeord- 
neten Druckmittelfedern in vereinfachter schematischer 
Darstellung; 

Fig. 15 ein Schaltschema der Bremsanlage in vereinfachter schema- 
tischer Darstellung; 

Fig. 16 ein Schaltschema der Reifendruckregelanlage in vereinfach- 
ter schematischer Darstellung. 



In Fig.l 1st als Einsatzfahrzeug ein Flughafentankloschfahrzeug 1 darge- 
stellt. Das Flughafentankloschfahrzeug 1 weist vier Fahrachsen 2-5 auf, wo 
bei die Fahrachsen 2,3 zu einem vorderen Fahrwerk 6 und die Fahrachsen 4,5 
zu einem hinteren Fahrwerk 7 zusammengefaBt sind. 
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Ein Fahrgestellrahmen 8 ist liber Federvorrichtungen 9, die durch Druckmit- 
telfedern 10 gebildet sind, auf den Fahrachsen 2-5 abgestutzt. Jede der 
Fahrachsen 2-5 ist Liber Antriebswellen 11 mit einem zwischen dem vorderen 
und hinteren Fahrwerk 6 bzw. 7 angeordneten Automatikgetriebe 12 verbunden. 
Das Automatikgetriebe 12 wird von einem Antriebsmotor 13 beaufschlagt , der 
oberhalb des hinteren Fahrwerks am Fahrgestellrahmen 8 gelagert ist. Zwi- 
schen den beiden Fahrwerken 6 und 7 ist anschlieBend an den Antriebsmotor 13 
in Fahrtrichtung - Pfeil 14 - ein Loschmittelbehalter 15 am Fahrgestellrah- 
men 8 gelagert. Der Loschmittelbehalter 15 dient insbesondere zur Aufnahme 
eines fllissigen Loschmittels 16, z.B. Wasser. Weiters ist zwischen dem vor- 
der em und dem hinterem Fahrwerk 6 und 7 eine Loschmittelpumpe 17 fiir dieses 
fliissige Lbschmittel 16 angeordnet. Oberhalb des vorderen Fahrwerks 6 ist am 
Fahrgestellrahmen 8 ein Loschmittelbehalter 18 flir pulverformiges Loschmit- 
tel 19 und eine Treibgasanlage 20 zum Austreiben des pul verformigen Losch- 
mittels vorgesehen. Uber die vordere Fahrachse 2 des vorderen Fahrwerks 6 
vorkragend ist weiters eine Fahrerkabine 21 angeordnet. Auf einem Dach 22 
derselben ist ein Loschmittelwerfer 23, insbesondere flir fliissige bzw. 
schaumformige Lbschmittel 16 angeordnet. In einer Seitenwand 24 der Fahrer- 
kabine 21 ist eine Innenschwenktur 25 angeordnet. Im Bereich der Fahrachsen 
2-5 sind uberdies Bodenspruhdusen 26 vorgesehen, urn einen Selbstschutz des 
Flughafentankloschfahrzeuges 1 zu erzielen. 

Wie weiters besser aus Fig. 2 ersichtlich ist, ist der Loschmittelwerfer 23 
urn eine Schwenkachse 27 quer zur Fahrtrichtung - Pfeil 14 - verschwenkbar . 
Uberdies konnen aus einer Stirnseite 28, die mit einer Klappe 29 - Fig. 1 - 
verschlieBbar ist, zwei Loschmittelwerfer 30,31 in die in strichlierten 
Linien in Fig . 1 und in Fig. 2 gezeigte Einsatzstel lung 32 ausgeschwenkt wer- 
den. Weiters ist aus dieser Darstellung in Fig. 2 ersichtlich, daB jede Fahr- 
achse 2-5 mit Radern 33 einfach bereift ist. Die Loschmittelpumpe 17 ist mit 
einem vom Antriebsmotor 13 flir den Fahrantrieb unabhangigen Motor 34 direkt 
gekuppelt. Oberhalb des vorderen Fahrwerks 6 sind weiters auch Schaummittel- 
tanks 35 gelagert. 

Zwischen dem vorderen und dem hinteren Fahrwerk 6,7 seitlich des Fahrge- 
stellrahmens 8 sind Gerateraume 36,37 - Fig.l - angeordnet. Aus den Gerate- 
raumen 36 konnen, wie schematisch in Fig. 2 gezeigt, Schlauchhaspeln 38 
ausgeschwenkt werden, die einen mobilen Einsatz z.B. eines Schwerschaummoni - 
tors ermoglichen. In den weiteren Gerateraumen 37 konnen Rettungsgerate, 
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PreBluftatmer, Druckschlauche und zusatzliche Lbschmittel, wie eine BCF-An- 
lage, vorgesehen werden. Dariiberhinaus 1st es auch moglich, in diesen Ge- 
rateraumen die Hydraulikanlage fur die Steuerung und Bewegung des Lbschmit- 
telwerfers 23 anzuordnen, urn diese einfach von dem Automatikgetriebe 12 liber 
ein Zwischengetriebe antreiben zu kbnnen. 

In Fig. 3 i st ersichtlich, daB an der Stirnseite 28 der Fahrerkabine 21 zwei 
unabhangig voneinander bewegliche Klappen 29,39 vorgesehen sind. Diese Map- 
peri 29 bzw. 39 befinden sich zwischen einer Windschutzscheibe 40 und den 
Scheinwerfern 41. Im Dachbereich sind Signal- bzw. Alarmleuchten 42 in den 
Aufbau integriert. 

Aus Fig. 4 ist weiters ersichtlich, daB der Zugang zum Dach des Flughafen- 
tanklbschfahrzeuges 1 von der Heckseite her uber eine Leiter 43 moglich ist, 
die neben den Kiihlflachen bzw. Luftungsgittern zur Beliiftung des in diesem 
Bereich angeordneten zentralen Antriebsmotors fur den Fahrantrieb angeordnet 
sind. In den Ubergangsbereichen zwischen Dach- und Seitenwanden des Aufbaues 
sind wieder Signal- bzw. Alarmleuchten 42 integriert. 

In Fig. 5 ist die Stirnansicht des Flughafentanklbschfahrzeuges 1 in groBerem 
MaBstab gezeigt, wobei die Klappe 39 gebffnet ist und somit die Sicht auf 
den in Ruhestellung 44 befindlichen Loschmittel werfer 31 freigegeben ist. 
Wie weiters ersichtlich, weist die Klappe 39 im Bereich der Scheinwerfer 41 
einen Gitterrost 45 auf, sodaB die Wirkung der Scheinwerfer 41 bei gebffne- 
ter Klappe 39 kaum gestbrt wird. Der Loschmittel werfer 31 ist, wie dies in 
Fig. 2 durch strichpunktierte Linien schematisch angedeutet ist, mit der 
Treibgasanlage 20 zum Ausbringen vom pulverfbrmigen Loschmittel verbunden. 
Die Steuerung des Loschmittel werfers 31 erfolgt Uber einen elektrischen 
Servoantrieb 46, der in dem hinter der Klappe 39 befindlichen Gehause 47 ge- 
lagert ist. Der hinter der Klappe 29 befindliche Lbschmittel werfer 30 ist 
mit der Lbschmittel pumpe 17 verbunden und ebenfalls mit einem elektrischen 
Servoantrieb 46 zur Hbhen- und Seitenverstellung relativ zur Fahrerkabine 21 
ausgestattet. DemgegenUber ist der Lbschmittel werfer 23 am Dach 22 der 
Fahrerkabine 21 mit einem hydraul i schen Servoantrieb 48 der Hbhe und der 
Seite nach verstellbar. Zur Steuerung der einzelnen Lbschmittel werfer 23,30 
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und 31 sind im Bereich von Sitzen 49 der Fahrerkabine 21 Steuerorgane 50-52 
angeordnet. Die Steuerorgane konnen, wie mit strichl ierten Linien angedeu- 
tet, auch vor den weiteren, in der Fahrerkabine 21 angeordneten Sitzen 49 
angeordnet sein, sodaB die Steuerung bzw. Bedienung der Loschmittelwerfer 
von jedem beliebigen Sitz 49 in der Fahrerkabine 21 aus erf ol gen kann. 

In Fig. 6 ist in schematischer Form das Antriebsschema und das Druckmittel- 
versorgungsschema des erfindungsgemaBen Flughafentankloschfahrzeuges 1 dar- 
gestellt. Es ist ersichtlich, daB die Fahrachsen 2-5 vom Antriebsmotor 13 
uber das Automatikgetriebe 12 einzeln liber Antriebswellen 11 angetrieben 
werden. Jede Fahrachse 2-5 ist einfach bereift. Diesem Flughafentanklosch- 
fahrzeug 1 ist daher die ublicherweise verwendete Typenbezeichnung 8x8 zuge- 
ordnet . 

Dem Antriebsmotor 13 ist weiters eine Druckmittel versorgungsanlage 53 zuge- 
ordnet. Von dieser Druckmittel versorgungsanlage werden neben den pneumatisch 
gesteuerten Funktionen im Flughafentankloschfahrzeug 1 eine Lastausgleichs- 
vorrichtung 54 und eine Reifendruckregel anlage 55 versorgt. Uber die 
Lastausgleichsvorrichtung 54 ist es weiters moglich, die Druckmittel federn 
10 mit Druckmittel, insbesondere Druckluft zu versorgen, urn den Fahrgestell- 
rahmen 8 bzw. die darauf angeordneten Aufbauteile in die gewiinschte Hohen- 
lage relativ zur Aufstandsflache der Rader 33 zu verstellen. Weiters hat die 
Lastausgleichsvorrichtung 54 den Zweck, beispielsweise bei Kurvenf ahrten den 
auf der der Kurveninnenseite zugewandten LSngsseite angeordneten Druckmit- 
tel federn 10 Druckmittel zu entnehmen, wahrend den der gegenliberliegenden 
Langsseite des Fahrgestellrahmens zugeordneten Druckmittel federn 56 Druck- 
mittel zugeflihrt wird. So wird beispielsweise bei Kurvenf ahrten mit hoher 
Geschwindigkeit der durch die Fliehkraft bedingten Verlagerung des Aufbaues 
gegeniiber den Fahrachsen 2-5 entgegen gewirkt. Desweiteren ist es durch die 
Anordnung der Druckmittel federn 10,56 auch moglich, die Aufbauhohe an die 
unterschiedlichen Einsatzbedingungen, wie beispielsweise Einsatzfahrt auf 
befestigter Fahrbahn Oder Einsatzfahrt im freien Gelande bzw. Entnahme von 
Geratschaften aus den Gerateraumen 36,37 der Hohe nach gegeniiber den Fahr- 
achsen 2-5 zu verstellen. 
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Die Wirkung dieser Druckmittelfedern 10.56 insbesondere die durch Druckluft 
beaufschlagte Druckluftfederung, wird durch die Reifendruckregelanlage 55 
unterstiitzt. Dazu ist ein Reifeninnenraum 57 jedes Reifens 58 mit einer 
Druckmittelleitung 59 die im Inneren der als Hohlachse ausgebildeten Fahr- 
achsen 2-5 angeordnet sind, mit der Reifendruckregelanlage 55 verbunden. 
liber Regelventile 50 kann von der Fahrerkabine aus anhand von Druckanzeige- 
geraten 61 der Reifendruck in den einzelnen Reifen 58 den unterschiedlichen 
Fahrverhaltnissen, bei spiel sweise an rutschige Fahrbahnen, Gelandebetneb 
Oder StraBenbetrieb, angepaBt werden. Uberdies ware es zur Unterstutzung des 
Stabilitatsverhaltens des Flughafentankloschfahrzeuges 1 auch mbglich, durch 
entsprechendes Absenken des Reifendruckes in den der Kurveninnenseite zuge- 
wandten Reifen und durch entsprechendes Erhbhen des Luftdruckes in den der 
KurvenauBenseite zugewandten Reifen 58 einer Kippbewegung des Einsatzfahr- 
zeuges bei rascher Kurvenfahrt zusatzlich entgegenzuwi rken . 

Durch die Kombination der Ausbildung des Fahrgestellrahmens, der Federung 
und die spezielle Anordnung der einzelnen Aggregate bzw. Antriebe und Losch- 
mittelbehalter wird der Fahrgestellrahmen 8 uber seinen Langsbereich in etwa 
mit einer Gleichlast belastet, wodurch annahernd gleiche Antriebsverhaltms- 
se bei jeder der Fahrachsen 2-5 vorliegen. Dadurch wird eine ausgewogende 
Ubertragung der Antriebslei stung, ein neutrales Verhalten bei Kurvenfahrten 
sowie eine gleichmSBige Abnutzung der Reifen 58 und ein neutrales Lenkver- 
halten erreicht. 

Von Vorteil ist es, durch die nunmehr mit dem neuen Flughafentanklbschfahr- 
zeug 1 erzielbaren Geschwindigkeiten, wenn den einzelnen Radern 33 Scheiben- 
bremsen 62 zugeordnet sind. Damit kann ein annahernd gleiches Brems verhalten 
auch bei langeren Einsatzfahrten und mehrmaligen dazwischen stattfindenden 
Bremsvorgangen erzielt werden und die Bremsanlage ist gegen Einwirkung von 
Feuchtigkeit bzw. agressiven Lbschschaumen unempfindlich. Dabei erweist es 
sich weiters als vorteilhaft, wenn in den Bremsleitungen zu den einzelnen 
Scheibenbremsen Steuerventile 63 angeordnet sind, die von einem 
Antiblockiersystem 64 gesteuert werden. Dieses Antiblockier system weist den 
RHdem 33 zugeordnete Drehgeber 65 auf , die bei einer Verringerung der Dreh- 
zahl des Rades gegen Null die Zufuhr von Bremsmittel durch das Steuerventil 
63 unterbrechen bzw. die Bremszylinder der Schei benbremse 62 kurzzeitig ent- 
luften, sodaB ein Stillstehen und damit Durchrutschen der Rader 33 verhin- 
dert wird. DarUberhinaus ist es auch mbglich, zur vol 1 automati schen Regelung 
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der Lastausgleichsvorrichtung 54 bzw. sogar der Reifendruckregelanlage 55 
zwischen den einzelnen Fahrachsen 2-5 bzw. dem Fahrgestel 1 rahmen 8 MeBwert- 
geber 66 anzuordnen, sodaB je nach der Einfederung des Fahrgestel 1 rahmens 
durch entsprechende Beauf schl agung der an dieser Seite angeordneten Druck- 
mittelfedern 10 eine Lageveranderung des Fahrgestel 1 rahmens 8 gegenUber den 
Fahrachsen 2-5 bewirkt werden kann. 

In den Fig. 7 und 8 ist die in einer Seitenwand 24 der Fahrerkabine 21 ange- 
ordnete InnenschwenktUr 25 in grbBerem MaBstab dargestellt. Die Innen- 
schwenktUr 25 besteht aus zwei TUrteilen, und zwar einem vorderen Turteil 67 
und einem hinteren Turteil 68. Jeder der beiden TUrteile ist iiber eine etwa 
im Bereich seiner vertikalen Langsmittelachse, gegen den Innenraum der Fah- 
rerkabine zu versetzte Drehachsen 69,70 verschwenkbar gelagert. Jedem Tur- 
teil 67,68 ist im oberen und unteren Endbereich eine derartige Drehachse 69 
bzw. 70 zugeordnet. 

Die den oberen Endbereichen zugeordneten Drehachsen 69,70 lagern jeweils 
einen Schwenkhebel . Dieser verlauft zwischen dem Turteil 67,68 und der Dreh- 
achse 69 bzw. 70 senkrecht zum Turteil und zwischen den Drehachsen 69,70 und 
auf einem Kulissentrager 71 angeordneten Drehzapfen 72,73 schrag in Richtung 
der Stirnseite 28 der Fahrerkabine 21. Die dem TUrteil 68 zugeordneten Dreh- 
achsen 70 sind in Langsfuhrungen 74,75 in Fahrtrichtung - Pfeil 14 - des 
Flughafentankloschfahrzeuges verstellbar gelagert. Der Kulissentrager 71 ist 
liber den Drehzapfen 73 mit einem Langsverstellantrieb 76 verbunden. Zusatz- 
lich ist diesem Kulissentrager 71 ein quer zur Fahrtrichtung ausgerichteter 
Querverstellantrieb 77 zugeordnet. Der Drehzapfen 73 ist in einer etwa L- 
formig verlaufenden Kulissenbahn 78 des Kulissentragers 71 verschiebbar ge- 
1 agert . 

Das Offnen der InnenschwenktUr 25 erfolgt nun derart, daB durch eine Ver- 
stellung des Kulissentragers 71 mit dem Langsverstellantrieb 76 aus der in 
Fig. 8 gezeigten strichlierten in die mit strichpunktierten Linien angedeu- 
tete Stellung die TUrteile 67,68 aus der in vollen Linien gezeichneten ge- 
schlossenen in die in strichpunktierten Linien gezeichnete halboffene Stel- 
lung nach innen verschwenkt werden. Daraufhin wird mit dem Querverstellan- 
trieb 77 der Kulissentrager 71 zur Fahrzeugmitte zu verstellt, sodaS der 



Drehzapfen 73 von dem quer zur Fahrtrichtung sich erstreckenden Kulissen- 
bahnteil in den parallel zur Fahrtrichtung verlaufenden Teil der Kulissen- 
bahn 78 bewegt wird. Daraufhin wird mit dem Langsverstellantrieb 76 der Tur- 
teil 68 in seine endgUltige am Turteil 67 anliegende Sffnungsstellung ver- 
bracht . 

Das SchlieBen der Innenschwenktur 25 erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Zum 
Verriegeln der Turteile 67,68 ist der TUrteil 68 mit einem von innen und 
auBen Uber einen Turgriff zu betatigendem RiegelschloB versehen, welches 
Uber eine Treibstange in einen in der Fahrerkabine 21 angeordneten SchlieS- 
teil eingreift. Der Turteil 67 ist uber den ihm zugeordneten Schwenkhebel . 
den Drehzapfen 72 und den Langsverstellantrieb 76 in den beiden Endstellun- 
gen fixiert. 

Damit wird ein ungehindertes Aus- und Einsteigen der Ei nsatzkrafte ermbg- 
11 cht. da die durch die Fahrzeugschrage im oberen Teil bedingte Neigung der 
Turteile 67,68 deckungsgleich ubereinandergelegt wird und somit die zur Ver- 
fugung stehende lichte Turbffnung gut genutzt werden kann. Durch das Anlegen 
der Turteile auf den der Stirnseite 28 zugeordneten Turbereich ist die Zu- 
gsnglichkeit zu den gegenUber der Tur nach hinten versetzten Sitzen 49 er- 
leichtert. 

In Fig.9 ist eine Schaltungsskizze einer Startautomatik fur das erfindungs- 
gemaBe Flughafentanklbschf ahrzeug 1 dargestellt. Dem Antriebsmotor 13 fur 
den Fahrantrieb sowie dem Motor 34 fUr die Lbschmittelpumpe 17 ist jeweils 
ein eigener Starter 79 und 80, ein eigener Generator 81,82 und eine eigene 
Batterieanlage 83,84 zugeordnet. 

Die Starter 79,80 kbnnen nun jeweils uber fernbetatigbare Schaltvorrichtun- 
gen, bei spiel sweise Relais 85,86,87,88, mit einer der beiden Batterieanlagen 
83,84 verbunden werden. Den Antrieben 89 der Relais ist eine Startelektromk 
90 zugeordnet, die Uber manuell oder gegebenenf all s auch vollautomatisch be- 
dienbare Schaltorgane 91,92 fur den Antriebsmotor 13 bzw. den Motor 34 fur 
die Lbschmittelpumpe aktiviert wird. 
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Die Funktion der Startelektronik 90 soil anhand des dargestellten Block- 
schaltbildes naher erlautert werden. Wird vom Fahrer bzw. Uber eine Fern- 
steuerung nach Einlangen eines Einsatzalarms das Schaltorgan 91, beispiels- 
weise ein Druckknopf, betatigt, so wird uber einen Relaiskontakt die zum Re- 
lais 85 fiihrende Versorgungsleitung mit der Batterieanlage 83 verbunden und 
der Stromkreis zwischen Batterieanlage 83 und Starter 79 geschlossen. 
Gleichzeitig wird ein Zeitschaltglied 95 aktiviert, welches nach Ablauf 
einer vorprogrammierten Zeiteinheit den Relaiskontakt 94 in die neutral e 
Mittelstellung und nach Ablauf einer weiteren voreinstellbaren Zeiteinheit 
den Relaiskontakt 94 mit der zum Relais 86 fiihrenden Leitung zusammenschal- 
tet, wodurch die Batterieanlage 84 mit dem Starter 79 des Antriebsmotors des 
Fahrantriebes verbunden wird. Nach dem Ablauf der gleichen Zeitspanne wie 
vorher wird der Relaiskontakt 94 wieder in die neutrale Stellung zuruckver- 
stellt und darauffolgend wieder mit der zum Relais 85 fiihrenden Spannungs- 
versorgungsleitung zusammengeschaltet. Diese Schaltvorgange werden so lange 
vorgenommen, bis der Antriebsmotor 13 anspringt und damit der Generator 82 
Strom liefert. 1st dies erfolgt, wird der Startvorgang fiir den Antriebsmotor 
13 unterbrochen und der Relaiskontakt 94 in seine neutrale Stellung ver- 
stellt. Gleichzeitig kann dabei ein gleichartig ablauf ender Startvorgang fUr 
den Motor 34 der Loschmittelpumpe 17 in Gang gesetzt werden. Der Beginn des 
Startvorganges fiir den Motor 34 kann zusatzlich noch davon abhangig gemacht 
werden, ob das Schaltorgan 92 durch eine Automatik oder manuell bereits be- 
tatigt worden ist oder nicht. Der Startvorgang fur den Motor 34 der Losch- 
mittelpumpe 17 lauft unter Verwendung der Relais 87,88 dann genauso ab wie 
er fiir den Startvorgang des Antriebsmotors 13 beschrieben worden ist. 

Als bevor^ugt hat es sich erwiesen, daB jede Batterieanlage 83 bzw. 84 fiir 
eine Zeitdauer von ca. 7 bis 10 Sekunden mit dem Starter 79 bzw. 80 zusam- 
mengeschalten wird, wahrend zwischen den Startvorgangen mit den verschie- 
denen Batterieanlagen 83,84 eine Umschaltzeitspanne von ca. 2 Sekunden ein- 
gehalten werden soil. 
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In Fig. 10 und 11 1st die Aufhangung der Fahrachsen 4,5 des hinteren Fahr- 
werks 7 des Flughafentanklbschfahrzeuges 1m Detail dargestellt. Ein Achsge- 
hause 96 der Fahrachsen 4,5 ist In Bereich von Langstragern 97,98 Uber Je- 
wells zwei Druckmittelfedern 99,100,101 und 102 abgestUtzt. Die dem Achsge- 
hause 96 jeder Fahrachse 4 bzw. 5 im Bereich jedes Langstragers 97 bzw. 98 
zugeordneten Druckmittelfedern 99-102 sind jeweils in Langsrichtung der 
Langstrager 97,98 beidseits einer Achsmittellinie 103 angeordnet und stutzen 
sich auf Auslegern 104,105 die am Achsgehause 96 befestigt sind sowie mit 
ihren gegenuberliegenden Enden auf Druckplatten 106 die mit Knotenbleche am 
Langstrager 97 bzw. 98 befestigt sind, ab. Die Druckmittelfedern 99-102 sind 
dabei unterhalb der Langstrager 97,98 derart angeordnet, daB die voneinander 
abgewendeten Seitenkanten der Langstrager etwa mittig zur parallel dazu ver- 
laufenden La'ngsmittelachse der Druckmittelfedern 99-102 verlaufen. An von 
den Langstragern 97,98 sowie von an den Auslegern 104 vorragenden Kragarmen 
ist ein StoSdampfer 107 angeordnet. Daruberhinaus sind bei der Fahrachse 4 
die Ausleger 104 und bei der hinteren Fahrachse 5 die Ausleger 105 uber 
untere Langslenker 108 mit Drehmomentstutzen 109 gelenkig verbunden. Die An- 
lenkpunkte der etwa gleichlangen Langslenker 108,110 der DrehmomentstUtze 
109 sind in Fahrtrichtung - Pfeil 14 - geringfugig versetzt, sodaS sich die 
Achsmittellinie 103 auch bei unterschiedlichen Relativbewegungen zwischen 
den Fahrachsen 2-5 und dem Fahrgestellrahmen 8 im wesentlichen auf einer 
senkrecht zur Radauf standsebene und etwa mittig zwischen den Druckmittel- 
federn 99-102 verlaufenden Geraden bewegt. Weiters ist ein oberer Langslen- 
ker 110 vorgesehen der auf der DrehmomentstUtze 109 und am Achsgehause 96 
oberhalb der Druckplatten 106 gelenkig gelagert ist. Zur Seitenstabilisie- 
rung des Achsgehauses 96 sind Querlenker 111 zwischen den bei den Langstra- 
gern 97 und 98 und der Befestigungsstelle des oberen Langslenkers 110 am 
Achsgehause 96 angeordnet. 

In den Fig. 12 und 13 ist in Langsrichtung der Langstrager 97,98 gesehen die 
Anordnung des Achsgehauses 96 sowie die Verbindung des Achsgehauses 96 Uber 
die Druckmittelfedern 99,100 bzw. 101,102 besser ersichtlich. Weiters ist 
daraus zu ersehen, daB die Anlenkstellen der Querlenker 111 auf den Langs- 
tragern 97,98 und am Achsgehause 96 urn das gleiche AusmaB der Hbhe nach ver- 
setzt sind. In Verbindung mit der Dreipunktlagerung des Achsgehauses Uber 
die unteren und oberen Langslenker 108 und 110 und die hohe Flexibilitat der 
Druckmittelfedern 99,100 ist eine hohe Beweglichkeit der einzelnen Fahrach- 
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sen 4 bzw. 5 sowohl in Hbhen- als auch in Seitenrichtung erzielt und es kann 
somit eine Uberraschend gute Gelandegangigkeit des Flughafentankloschf ahr- 
zeuges bei Gel andef ahrten auSerhalb von befestigten Fahrbahnen und durch die 
gleichzeitige Verwendung von Druckmittelfedern ein auSerst gutes Fahrverhal- 
ten vor all em auch bei Kurvenf ahrten und hohen Geschwindigkeiten, wie dies 
fur derartige Fahrzeuge auf befestigten Fahrbahnen gefordert wird, erreicht 
werden . 

Weiters sind in den Fig .10, 12 und 13 zwei unterschiedliche Ausfiihrungsvari- 
anten fur die MeSwertgeber 66 zum Feststellen der Einfederung des Fahrge- 
stellrahmens 8 bzw, der Langstrager 97,98 gegenuber den Fahrachsen 2-5 zur 
Beaufschlagung der Lastausgleichsvorrichtung 54 - Fig. 6 - dargestellt. So 
umfaSt der MeSwertgeber 66 fiir die Fahrachse 4 im Bereich der bei den hinter- 
einander angeordneten Druckmittelfedern 99 zwischen den Auslegern 104,105 
und dem Langstrager 97 angeordnete MeSfiihler 112 die z.B. durch Tauchspulen- 
meBgerate, Potentiometer oder sonstige elektromechanische MeSwertgeber ge- 
bildet sein kbnnen. Mit diesen bei den MeSfuhlern 112 ist es nunmehr moglich, 
die Lage der Ausleger 104,105 relativ zum Langstrager 97 festzustellen. 
Durch eine Mittelwertbildung zwischen den MeSwerten kann die Lage der Achs- 
mittellinie festgestellt werden. 

Der der Fahrachse 5 zugeordnete MeSwertgeber 66 wird dagegen durch einen 
Schalter 113 gebildet, z.B. einen Dreistufenschalter, der eine Nullstellung 
und eine obere und eine untere Schaltstellung aufweist. In der Nullstellung, 
in der sich ein mit dem Achsgehause 96 verbundener Betatigungshebel 114 in 
der mit vol 1 en Linien gezeichneten Stellung befindet, befindet sich die 
Fahrachse 5 in ihrer Soil -Lage gegenuber dem Langstrager 97. Wird nun bei- 
spiel sweise bei einer Kurvenf ahrt mit hoher Geschwindigkeit der Aufbau mit 
den Langstragern 97,98 gegeniiber den Fahrachsen 2-5 verlagert, so kommt es 
bei dem an der KurvenauBenseite liegenden Langstrager zu einer Verr ingerung 
des Abstandes zwischen den Auslegern 104,105 und den Langstragern 97. Da- 
durch wird die Druckplatte 106 in Richtung der Ausleger 104 bzw. 105 nach 
unten verstellt und ein Schaltarm 115 des Schalters 113 in Richtung des 
Obergurtes des Langstragers 97 verstellt. Gleichzeitig kommt es im Bereich 
des auf der Kurveninnenseite liegenden Langstragers 98 zu einer Entlastung 
bzw. einer Verringerung der Auflagekraft auf die Fahrachse 5, sodaS der 
Schaltarm 115 in Richtung des Untergurtes des Langstragers 98 verstellt 
wird. Ist dieser Schalter nunmehr unmittelbar mit einem Betatigungsventil 



fur die Druckluftversorgung der Druckraittelfedern 99-102 verbunden, so kann 
je nach der Stellung des Schaltarmes 115 bei verringertem Abstand zwischen 
Langstrager 97 und Auslegern 104,105 den Druckmittelfedern 101 Druckmittel 
zugefUhrt werden, urn der Einfederung entgegenzuwirken, wahrend auf der ent- 
lasteten Seite im Bereich des Langstragers 98 der VergrbBerung des Abstandes 
zwischen den Auslegern 104 und 105 und den Langstragern 98 durch eine Ver- 
ringerung des Luftdruckes in den Druckmittelfedern 102 entgegengewirkt wer- 
den kann. Dadurch, daS entweder jeder Druckmittel feder 99-102 jeweils ein 
MeBwertgeber 66 zugeordnet ist oder dieser MeBwertgeber die Bewegungen der 
Fahrachse 5 relativ zu den Langstragern zwischen den bei den Druckmittel- 
federn abgreift, wird sichergestellt, daB durch Verstellungen bzw. Verande- 
rungen des Federweges beim Anfahren bzw. bei Bremsvorgangen sich diese Ver- 
Hnderungen im Federweg zwischen den beiden jeweils einem Langstrager und 
einer Fahrachse zugeordneten Druckmittelfedern 99-101 auf die Veranderung 
des Luftdruckes bzw. der Federkraft im Bereich der dem gegenUberliegenden 
Langstrager zugeordneten Druckmittelfedern 100,102 keinen EinfluB haben. 

In Fig. 14 ist das Flughafentanklbschfahrzeug 1 schematisch angedeutet, wobei 
die Stellung eines Aufbaues 116 relativ zu einer Fahrachse 4 wahrend einer 
Kurvenfahrt mit hoher Geschwindigkeit gezeigt ist. Wahrend der Kurvenfahrt 
hat aufgrund der Wirkung der Fliehkraft 117 der Aufbau 116 die Tendenz in 
Richtung der KurvenauBenseite umzukippen. Die Neigungsverhaltnisse des Auf- 
baues 116 relativ zur Fahrachse 4 sind zum besseren Verstandnis unnatiirlich 
vergrbBert dargestellt. Weiters sind aus dieser Darstellung der Fahrgestell- 
rahmen 8 mit den Langstragern 97 und 98 sowie die zwischen dem Fahrgestell- 
rahmen 8 und der Fahrachse 4 angeordneten Druckmittelfedern 99 bzw. 100 er- 
sichtlich. Durch die Verlagerung des Aufbaues 116 aufgrund der Fliehkraft 
117 kommt es, wie schematisch angedeutet, zu einer starkeren Belastung der 
Druckmittelfedern 100 und zu einer Entlastung der Druckmittelfedern 99. Mit- 
tels der MeBwertgeber 66 kann nun diese Auslenkung bzw. LageverSnderung des 
Fahrgestellrahmens 8 gegenuber der Fahrachse 4 festgestellt werden. Die MeB- 
werte werden einer Lastausgleichsvorrichtung 54 zugefuhrt. Die iiber die Lei- 
tungen 118 und 119 zugefuhrten MeBwerte der MeBwertgeber 66 werden in Dif- 
ferenzverstarkern 120 und 121 mit einem die Soll-Lage zwischen dem Fahrge- 
stellrahmen 8 und der Fahrachse 4, d.h. also einem deren parallelen Lage zu- 
einander entsprechenden Referenzsignal , welches Uber eine Leitung 122 den 
beiden Differenzverstarkern 120,121 zugefuhrt wird, verglichen. Es wird so- 
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mit die jewel lige Signaldifferenz bzw. der DifferenzmeBwert ermittelt. 
Die beiden an den Ausgangen der Differenzverstarker 120,121 in Leitungen 
123,124 eingespeisten Signale werden in einer Vergleichsstufe 125 
verglichen. Dazu werden die Signale aus den Leitungen 123,124 zusatzlich 
uber Inverter 126 Differenzverstarkern 127 zugefuhrt. In diesen werden 
die Kehrwerte der Signale aus der Leitung 123 mit den MeBwerten in 
der Leitung 124 bzw. die Kehrwerte der Leitung 124 mit den MeBwerten 
in der Leitung 123 verglichen. Sind die beiden DifferenzmeBwerte, 
die mittels der Differenzverstarker 120 und 121 ermittelt wurden, 
vorzeichengleich und gleich groB, so wird in den an die Ausgange der 
Differenzverstarker 127 anschl ieBenden Leitungen 128 und 129 kein 
Signal anliegen. Damit wird verhindert, daB bei einer gleichmaBigen 
Einfederungsbewegung des Aufbaues 116 gegentiber der Fahrachse 4 die 
Lastausgleichsvorrichtung in Tatigkeit tritt. Kommt es jedoch, wie 
im dargestellten Ausfuhrungsbei spiel durch die Vorzeichendifferenz 
der erhaltenen MeBwerte zu Ausgangssignalen bei den Differenzverstarkern 
127, so werden diese Signale uber die Leitungen 128 und 129 Schwell- 
wertschaltern 130 und 131 zugefuhrt. Diese Schwellwertschalter weisen 
eine untere und eine obere Schaltschwelle auf, wobei je nach dem, 
ob die obere Schaltschwelle tiberschritten wird oder die untere ein 
unterschiedliches Signal an die nachfolgende Leitung 132,133 abgegeben 
wird. In einer nachfolgenden Auswerteeinheit 134 wird nun festgestellt, 
ob das in der Leitung 132 bzw. 133 enthaltene Ausgangssignal aus den 
Schwellwertschaltern 130,131 zu einer Verstellung eines Steuerventiles 

135 in eine einer Druckabsenkung oder einer Druckerhohung in den Druck- 
mittelfedern 99 bzw. 100 entsprechende Stellung verstellt werden soil. 
Dazu wird die Leitung 133 einmal direkt an einen Eingang eines NOR-Gliedes 

136 und einmal fiber einen Inverter 137 an einen Eingang eines NOR-Gliedes 

138 angel egt. Die an den Ausgang des NOR-Gliedes anschl ieBenden Leitungen 

139 und 140 werden jeweils mit dem zweiten Eingang des der anderen 
Leitung 140 bzw. 139 vorgeordneten NOR-Gliedes 138 bzw. 136 angel egt. 
Dadurch wird dann je nach Lage des Signal es entweder ein Elektromagnet 
141 oder 142 zum Verstellen des Steuerventiles 135 in die eine oder 
andere Schaltstellung beaufschlagt. Im Zuge der Leitungen 139 und 

140 sind den Elektromagneten 141,142 Leistungstreiberstufen 143 vorge- 
schaltet. Wird nun bei spiel sweise, wie im vorliegenden Ausfuhrungsbei spiel 
mit dem MeBwertgeber 66 festgestellt, daB es auf der Kurveninnenseite 

zu einer Entlastung der Druckmittelfeder 99 und auf der KurvenauBenseite 
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zu einem Zusammendrucken der Druckmittelfeder 100 knot, so wird bezogen 
auf die Ruhestellung uber die Leitung 118 ein Signal nrit negativen 
Vorzeichen und Tiber die Leitung 119 ein Signal mit positiven Vorzeichen 
den Differenzverstarkern 120 und 121 zugefuhrt. Bei Vergleich mit 
dem Referenzsignal aus der Leitung 122 wird in den an die Differenzverstar- 
ker 120 und 121 anschlieBenden Leitungen 123,124 ebenfalls ein Ausgangs- 
signalmit positiven und negativen Vorzeichen gewonnen. Durch den Vergleich 
der Signale der beiden Leitungen jeweils mit den Kehrwerten aus den 
gegenuberliegenden Leitungen wird festgestellt, daB also keine gleichmaSi- 
ge, sondern eine ungl ei chmaBi ge Verlagerung des Aufbaues 116 gegentiber 
der Fahrachse 4 erfolgt. Diese Signale in den Leitungen 128 und 129 
fuhren dann dazu, daB der eine der beiden Schwellwertschaltern 130, 
nSmlich der der Druckmittelfeder 100 zugeordnete, ein Unterschreiten 
des Sollsignales feststellt und ein dementsprechendes Signal an die 
Auswerteeinheit 134 abgibt, welches zu einer Druckerhohung in der 
Druckmittelfeder 100 fuhrt. Der Schwel 1 wertschal ter 131 gibt demgegenuber 
ein einer Druckabsenkung in der Druckmittelfeder 99 entsprechendes 
Signal an die Auswerteeinheit 134 ab. Dementsprechend wird das der 
Druckmittelfeder 99 zugeordnete Steuerventil 135 durch Beauf schl agung 
des Elektromagnetes 142 in die die Entluftung der Druckmittelfeder 
99 bewirkende Schaltstellung verstellt. Gleichzeitig wird durch Verstel- 
lung das dem Schwel 1 wertschal ter 130 und der Druckmittelfeder 100 
zugeordnete Steuerventil 135 durch Beauf schl agung des Elektromagnetes 
141 in eine eine Druckerhohung in der Druckmittelfeder 100 bewirkende 
Schaltstellung verstellt. 

Diese Verstellung erfolgt so lange, bis der Aufbau 115 wieder in seine 
Soll-Lage relativ zur Fahrachse 4 zuruckgekehrt ist bzw. zuruckgebracht 
wurde . 

Zum besseren Verstandnis ist festzuhalten, daB durch die Schnelligkeit 
der Schaltvorrichtung und die sofort einsetzende Druckerhohung bzw. 
Druckabsenkung in den Druckmittelfedern eine wie in der Zeichnung 
schematisch gezeigte extreme Auslenkung des Aufbaues 116 gegentiber 
der Fahrachse 4 kaum eintreten kann. Vielmehr wird sofort nach Beginn 
einer Verlagerung dieser durch die Druckerhohung und Druckabsenkung 
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in den Druckmittelfedern 99,100 entgegengewirkt. LaSt die Fliehkraft 
117 nach, so wird entsprechend dem Zuruckwei chen des Aufbaues in seine 
Soll-Lage das Druckverhaltnis in den Druckmittelfedern gegengleich 
wieder abgeandert, d.h. es kommt zu einer Drucksenkung in der Druckmittel- 
feder 100 und zu einer Druckerhohung in der Druckmittelfeder 99. 

Es kann sich im Rahmen der Erfindung im tibrigen als vorteilhaft erweisen, 
wenn bei einer derartigen Steueranlage nicht jeweils die auf der selben 
Achse einander gegenuberliegenden Druckmittelfedern, also 99 und 100 
schaltungstechnisch verknupft werden. So konnen auch die einander 
gegenuberliegenden Druckmittelfedern aufeinanderfol gender Fahrachsen, 
namlich bei spiel sweise die Druckmittelfedern 99 der Fahrachse 4 schal- 
tungstechnisch mit den Druckmittelfedern 102 der Fahrachse 5 verknupft 
werden, wahrend die Druckmittelfedern 100 der Fahrachse 4 mit den 
Druckmittelfedern 101 der Fahrachse 5 zusammengeschaltet werden. Damit 
wird verhindert, daB die Steueranlage bereits bei Auftreten eines 
Schlagloches, d.h. bei einer einseitigen Absenkung eines Rades 33 
einer Fahrachse 2 bis 5 durch eine Fahrbahnunebenheit wirksam wird, 
sondern tatsachlich erst dann, wenn auf eine groBere Ebene bezogen 
- namlich dem Aufstandspunkt der vier Rader der beiden hintereinander 
angeordneten Fahrachsen 4 oder 5 - eine entsprechende Verlagerung 
der Aufbaues gegenuber den Fahrachsen stattfindet. 

Durch diese Lastausgleichsvorrichtung 54 wird in Tiber raschender Weise 
erreicht, daB die Kurvengeschwindigkeit bei derartigen Flughafen- 
einsatzfahrzeugen bei hoherer Fahrsicherheit erhoht werden kann und 
somit die Anfahrzeiten zu verschiedenen Einsatzstellen im Bereich 
eines Flughafengelandes wesentlich verktirzt werden konnen. 

In Fig. 15 ist eine weitere fur das erfindungsgemSSe Flughafentanklosch- 
fahrzeug 1 wesentliches Funktion anhand eines Schaltplanes beschrieben. 
Durch die aufgrund der Lastausgleichsvorrichtung 54 ermoglichten hoheren 
Kurvengeschwindigkeiten und Fahrgeschwindigkeiten werden auch an die 
Bremsanlage wesentlich hohere Anforderungen gestellt. Dazu ist nunmehr 
vorgesehen, daB den Bremszylindern 144 bzw. 145 die den Schei benbremsen 
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62 - Fig.6 - zugeordnet sind, jeweils ein Antiblockierventil 146,147 
eines Antiblockiersystemes 64 - Fig.6 - zugeordnet ist. Jeweils em 
Antiblockierventil 146,147 ist vier Bremszyl i ndern 144 bzw. 145 zugeord- 
net wobei die Bremszylinder 144 den jeweils im vorderen und hinteren 
Fahrwerk 6 bzw. 7 zugeordneten vorderen Fahrachsen 2 bzw. 4 und den 
hinteren Fahrachsen 3 bzw. 5 zugeordnet sind. Den Antiblockierventil en 
146 147 sind im Bereich jeder der Scheibenbremsen 62 angeordnete Drehgeber 
65 - wie dies in der Skizze bei der vorderen Fahrachse 2 schematise*! 
angedeutet ist - zugeordnet. Die Drehgeber 65 der Fahrachse 2 sind 
uber eine Leitung 148 und die Drehgeber der Fahrachse 4 uber eine ^ 
Leitung 149 mit dem Antiblockierventil 146 zusammengeschal tet . Gleicher- 
maBen sind die Drehgeber 65 der Fahrachse 3 und 5 uber Leitungen 150,151 
mit dem Antiblockierventil 147 zusammengeschal tet. Die Druckluft fur 
das Bremssystem kommt von einem Kompressor 152 uber einen Druckregler 
153 und eine Lufttrocknungsanlage 154 zu Druckluftbehaltern, einem 
Vierkreisschutzventil 155 und von dort zu einem Anhangersteuerventi 1 
156 zu Versorgungsleitungen 157,159 fur die beiden Bremskreise und^ 
einer Versorgungsleitung 158 fur eine Reifendruckregelanlage 55. Die 
beiden Versorgungsleitungen 157,159 verlaufen uber das FuBbremsventil 
160, dem entsprechende Anzeigeorgane zugeordnet sind, Druckschalter 
und Zwischenventile zu den Antiblockierventil en 146 und 147. Die Wirkung 
der Antiblockierventile ist dann derart, daB bei gedriicktem FuBbrems- 
ventil 159 die Bremswirkung bzw. die Druckbeauf schl agung der Bremszylinder 
144 dann kurzzeitig unterbrochen wird, wenn eines der Rader der Fahrachsen 
2 oder 4 annahernd bzw. vollig zum Stillstand kommt, d.h. also blockiert, 
wodurch erreicht wird, daB die maximale Bremsverzogerung bei noch 
drehenden Radern erreicht wird und das Fahrzeug weiterhin voll lenkbar 
ist. Im vorliegenden Fall wurde jeweils eine Achse der beiden Fahrwerke 
gegengleich auf ein Antiblockierventil 146 bzw. 147 zusammengefaBt, 
da erfahrungsgemaB die dem vorderen Fahrwerk zugeordneten Fahrachsen 
eher blockieren und somit eine ausreichende Bremsverzogerung erreicht 
wird, wenn die dem vorderen Fahrwerk zugeordneten beiden Fahrachsen 
unabhangig voneinander mit Bremskraft an Maximalwert beaufschlagt 
werden . 
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Welters wird Tiber die vom Vierkreisschutzventil 155 zum Anhangersteuer- 
ventil 156 ftihrende Leitung ein Handbremsventil 161 versorgt. Die 
Leitung vom Handbremsventil 161 fuhrt zu Bremszylindern 162,163 und 
164. Dem Bremszy Under 162 1st eine auf einer Antriebswelle 11 zwischen 
Antriebsmotor und Automatikgetriebe 12 angeordnete Bremsscheibe 165 
und den Bremszylindern 163 und 164 eine auf den jeweiligen Antriebs- 
wellen 11 zum vorderen bzw. hinteren Fahrwerk 6,7 angeordnete Bremsscheibe 
166 zugeordnet. Durch diese verteilte Anordnung von Bremsscheiben 
auf den einzelnen Antriebswellen zwischen den unterschiedlichen An- 
triebselementen kann sogar die gesetzlich vorgeschriebene durch die 
Handbremse zu erzielende Maximal verzogerung bei derartigen Fahrzeugen 
ohne dem zusatzlichen Einbau von Trommel bremsen oder dgl. erreicht 
werden . 

In Fig. 16 ist weiters das Schaltschema der Reifendruckregelanlage 
55 dargestellt. Die Reifendruckregelanlage 55 wird uber die Versorgungs- 
leitung 158 mit Druckluft vom Kompressor 152 versorgt. Ober einen 
Wahlschalter 167 mit drei Schaltstellungen 0,1,2 kann die Betatigung 
der Reifendruckregelanlage erf ol gen. In der Schaltstellung 0 des Wahl- 
schalters 167 - in vollen Linien gezeichnet - sind die Steuerventile 
168,169 stromlos und die diese Steuerventile mit den Relaisventilen 

170 und den Reifendrucksteuerventilen 171 verbindenden Leitungen sind 
entluftet. Damit sind die Leitungen zwischen den Reifendrucksteuerventilen 

171 und den Steuerventilen 168,169 drucklos und damit auch die in 
diesen Leitungen zwischen den genannten Ventilen zwischengeschalteten 
Rotoren 172. Die Rotoren 172 stellen die Leitungsverbindung mit den 

in den sich gegentiber den Fahrachsen 2 bis 5 drehenden Radern 33 ange- 
ordneten Reifendrucksteuerventile 171 her. 

Diese Reifendrucksteuerventile 171 weisen einen mechanisch betatigbaren 
Sperrteil auf, der bei einem vorbestimmbaren Druck im Reifeninnenraum 
57 - Fig. 6 - ein wei teres Entluften des Reifeninnenraumes 57 uber 
das Reifendrucksteuerventil 171 unterbricht. Damit wird sichergestellt, 
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daB e1n Minimaldruck beispielsweise von 3 bar - dieser kann jedoch 
nach Reifentyp und Fahrzeugtyp unterschiedlich seln - nicht unterschnt- 
ten werden kann. 

Soil nun der Relfendruck erhoht werden, so wird der Wahlschalter 167 
in die Stellung 1 - strichliert angedeutet - verstellt und das Steuer- 
ventil 168 aktiviert, wodurch Druckluft aus der Versorgungsleitung 
158 den Reifeninnenraumen 57 der Reifen 58 zugeruhrt wird. Hi. ' 
nahme in den Reifeninnenraumen kann anhand eines Manometers 17 uberw acnt 
werden, wobei dieses Manometer gegebenenfalls auch mit einem Dberdruck- 
ventil gekoppelt sein kann, sodaB in jedem Fall sichergestellt wird, 
daB der maximal zulassige Druck fur die Reifeninnenraume 57 nicht 
uberschritten wird. Die vom Kompressor uber die Versorgungsleitung 
158 kommende Druckluft wird uber die Relaisventile 170 und die Reifen- 
drucksteuerventile 171 in den Reifeninnenraum zugefuhrt. Die Reifendmck- 
anderung kann zwischen dem am Reifendrucksteuerventil 171 mechamsch 
eingestellten Mi ndestfull druck und dem maximalen Fulldruck stufenlos 
verandert werden. Hat der Reifeninnenraum den gewunschten Druck zwischen 
den beiden Grenzwerten erreicht und soli der Fullvorgang abgeschlossen 
werden, wird der wahlschalter 167 in die Stellung 2 - strichpunktiert 
gezeigt - verstellt, wodurch das Steuerventil 169 aktiviert und die 
Beaufschlagung des Steuerventil es 168 beendet wird. Durch die Beauf- 
schlagung des Steuerventi 1 es 169 wird Druckluft aus der Versorgungs eitung 
158 den Reifendrucksteuerventil en 171 uber Rotoren 172 zugefuhrt und 
die Leitungsverbindung zwischen dem Relaisventil 170 und dem Reifeninnen- 
raum 57 der Reifen 58 unterbrochen und verschlossen. Damit wird der 
Druck im Reifeninnenraum 57 konstant gehalten. Nunmehr wird der Wahlschal- 
ter 167 in die Position 0 zuruckverstellt, wodurch auch die Beaufschlagung 
des Steuerventiles 169 beendet wird und somit nun beide Steuerventile 
168 und 169 mit der freien Atmosphare verbunden sind, sodafi sich die 
in den Leitungen zwischen den Reifendrucksteuerventil en 171 und den 
Steuerventil en 168 und 169 befindliche Druckluft entweichen kann. 
Damit werden diese Leitungen und auch die Rotoren 172 drucklos und 
die Druckluft ist zwischen den Reifendrucksteuerventil en 171 und dem 
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Relfeninnenraum 57 elngesperrt. 

Soil nun der Reifendruck im Relfeninnenraum 57 herabgesetzt werden, 
so wird der wahlschalter 167 kurzzeitig in die Schaltstellung 1 verstellt, 
wodurch ein Druckimpuls von der Versorgungsleitung 158 tiber die Relais- 
ventile 170 auf die Reifendrucksteuerventile 171 gelangt und den Leitungs- 
durchgang zum Relfeninnenraum 57 freigibt. Durch das unmittelbar nachfol- 
gende Unterbrechen der Beauf schl agung des Steuerventiles 168 wird 
die an das Steuerventil 168 anschlieBende Leitung mit der Umgebungsluft 
verbunden und die Luft aus den Reifeninnenraumen kann entweichen. 
Soil dieser Vorgang unterbrochen werden, so 1st der Wahlschalter 167 
kurzzeitig lediglich in die Schaltstellung 1 und danach 2 und danach 
wieder in der Schaltstellung 0 zu verbringen, wodurch die Leitungsverbin- 
dung zwischen dem Relfeninnenraum und dem Relaisventil 170 im Rei- 
fendrucksteuerventil unterbrochen wird. Erfolgt dagegen keine derartige 
MaBnahme, so wird der Druck im Relfeninnenraum 57 so lange abgebaut, 
bis der Mi ndestfull druck erreicht 1st, worauf durch ein f ederbel astetes 
mechanisches SchlieBorgan 174 die Leitungsverbindung zwischen dem 
Relfeninnenraum 57 und dem Relaisventil 170 unterbrochen wird. 

Ein in der Leitung zwischen dem Steuerventil 169 und den Reifendruck- 
steuerventilen 171 angeordnetes Drossel-Ruckschlagventll 175 soil 
verhlndern, daB nach dem SchlieBvorgang der Steuerdruck in den Reifen- 
drucksteuerventilen 171 nicht fruher abgebaut 1st als in den von dlesen 
zum Steuerventil 168 fuhrenden Leltungen, urn zu vermeiden, daB durch 
einen hoheren Druck in den letztgenannten Leitungen das SchlieBorgan 
in den Reif endrucksteuerventilen 171 wieder geoffnet wird. Dies wurde 
namlich dazu fuhren, daB ungewollt eine Entluftung der Reifeninnenraume 
57 stattfinden wurde. 

Durch die Kombination der Reifendruckregelanlage 55 mit der Lastaus- 
glelchsvorrichtung 54 und dem Antlblockiersystem 64 wird nunmehr in 
uberraschend einfacher Weise ein universellerer Einsatz der Flughafentank- 
loschfahrzeuge ermoglicht, da der Obergang von dem Betrieb auf befestigten 
Fahrbahnen in den Gelandebetrieb rascher bewerkstelligt und eine noch 
bessere Anpassung an die Fahrbedingungen auf befestigten und unbefestigten 
Fahrbahnen erreicht wird. 
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